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Tiivistelmä 
Liikennepoliittisen paatöksenteon toimintaympäristössä  viime aikoina tapahtuneet 
muutokset ovat useimmissa kehittyneissä maissa hyvin samankaltaisia. Muutokset 
ovat synnyttäneet tarpeen kehittää kokonaisvaltaista, strategista liikennesuunnitte-
lua. Tässä kirjallisuusselvityksessä  on tutustuttu liikennesektorin strategisen suun-
nittelun nykytilaan ja kehittämistarpeisiin Keski-Euroopassa, Yhdysvalloissa sekä 
Pohjoismaissa. 
Strateginen liikennesuunnittelu eroaa projektikohtaisesta suunnittelusta suuntautu-
maila voimakkaammin kokonaisuuksien hahmottamiseen ja järjestelmän hallin-
taan. Se voidaan kuvata prosessina, jossa tietyin menetelmin yhdessä poliittisten 
päämäärien ja priorisointien kanssa nostetaan esille tärkeitä projekteja jatkossa 
tapahtuvaa yksityiskohtaisempaa tarkastelua varten. Painopistealueina nähdään 
 mm. liikennejärjestelmän  ja talouden kehityksen yhteydet, ympäristölliset tavoit-
teet, liikenteen kysynnän hallinta, liikennemuotojen  välisen yhteistyön kehit-
täminen, eri osapuolten välisten yhteisten päämäärien löytäminen sekä rahoitus-
järjestelyt yksityisen ja julkisen sektorin kesken. 
Selvityksen kohteena olleiden maiden hallitukset ovat yksimielisiä taloudellisen 
kasvun liikennejärjestelmän kehittämistarvetta lisäävästä vaikutuksesta  ja samanai-
kaisesti kasvavista paineista kestävän kehityksen mukaiseen politiikkaan  ja julkis-
ten menojen leikkaamiseen. Tästä huolimatta vain Alankomailla ja Saksalla on 
 olemassa kansallinen strategia taloudellisten  ja ympäristöllisten tavoitteiden yh-
teensovittamisesta. Saksa ja Alankomaat ovat muita maita edellä myös strategi-
sissa pyrkimyksissään liikemieverkon kokonaistaloudellisessa kehittämisessä ja lii-
kennemuotojen yhteistyön parantamisessa. 
Yhteisistä liikennepoliittisista päämääristä sopiminen eri sidosryhmien kesken sekä 
kansallisella että kansainvälisellä tasolla  on tärkeää, jotta osapuolet saadaan sitou-
tumaan strategisten tavoitteiden saavuttamiseen. Liikenteen käyttäjien mielipi-
teiden huomioiminen antamalla tehdyt suunnitelmat yleisen keskustelun alaisiksi  ja 
 suunnitelman perusteena olevan tiedon levittäminen suuren yleisön keskuuteen  on
 myös havaittu toimivaksi. Monissa maissa  on pyritty lisäämään alueellisen tason
mandollisuuksia osallistua kansallisen liikennepolitiikan muovaamiseen. Alanko-
maissa hallituksen ja talouselämän edustajien välinen yhteistyö johti yrityskohtais
-ten, työmatkaliilcennettä  koskevien suunnitelmien laatimiseen ympäristöhaittojen 
vähentämiseksi. 
Alankomaissa, Ranskassa ja Saksassa on olemassa muutamia valtion tuloja, jotka 
 on "korvamerkitty" liikennejärjestelmän  parantamiseen. Isossa-Britanniassa ja
 USA:ssa  on onnistuttu muita maita paremmin houkuttelemaan yksityisiä inves-
toijia sijoittamaan liikennejärjestelmän kehittämiseen. Saatujen kokemusten perus- 
teella yksityinen sektori ei kuitenkaan voi korvata julkista sektoria infrastruktuurin 
kehittämisessä tarvittavien pääomien  tarjoajana. Siksi onkin kehitettävä molempia 
osapuolia tyydyttävää yhteistoimintaa. 
Liikenteen ympäristölliset vaikutukset ovat huomattavasti laajempi tutkimusalue 
kuin tähän asti on ymmärretty. Ympäristövaikutukset on nähtävä osana tasapai-
noista kokonaisuutta muiden yhteiskunnallisten tavoitteiden, kuten  esim. työttö-
myyden vähentämisen, teollisuuden kilpailukyvyn säilyttämisen, valtion verotulo-
jen ja yksilöllisen valinnan mandollisuuden kanssa. Liikennepoliittisessa päätök-
senteossa on kyettävä näkemään eri alojen väliset yhteydet sekä niiden muodos-
tama kokonaisuus. Strategisen suunnittelun myötä tiedämme mitä haluamme saa-
vuttaa ja miksi teemme niin kuin teemme. Strateginen suunnittelu on väline hah-
mottaa kokonaisuuksia  ja toimia niiden vaatimusten mukaisesti.  
Abstract 
Recent changes in transport policy towards strategic planning are common to all 
industrial countries. This report look further into the state of the strategic planning 
in Europe and the USA. The tension between the need for a transport 
infrastructure to support competitive business and the inevitable environmental 
disruption which the construction of such an infrastructure brings is common to 
all industrial countries. The aim to control public spending has become a general 
feature of governments. Generally speaking, there is an ever-growing need for a 
more strategic approach to improve transport links. 
The main issues in strategic planning are transport and economic development, 
sustainable mobility, enviromental objectives, integration of different transport 
modes, consensus on policy objectives, managing the demand for transport, and 
appropriate roles of private and public sectors in transport infrastructure 
provision. 
The Netherlands and Germany have the most explicit policies to accommodate the 
forecast increase in traffic associated with economic growth in a sustainable 
manner. To see and develop a transport network as an integrated whole is also 
more advanced in these two countries. 
Building consensus on policy objectives is the process through which the different 
stakeholders in society - national and local Government, business, the general 
public - all feel that they are taking part, in meaningful way, in the identification 
and selection of policy choices. Seeking consensus is important also on an 
international level. Public consultation on important policy issues is also 
recommended. In many countries, the consept of subsidiarity has given local 
authorities greater autonomy on transport issues. 
Alkusanat 
Tie- ja koko liikennesektorin strategisen  suunnittelun asema on vahvistumassa 
 monissa Euroopan maissa. Tämä kooste  strategisen suunnittelun tilaa ja ongelmia 
käsittelevistä kirjoituksista on osa Tielaitoksen Tienpidon yhteiskunnalliset vaiku-
tukset -tutkimusohjelmaa. Tarkoituksena  on ollut kerätä taustatietoa tienpidon pit-
kän aikavälin suunnittelun kehittämistä varten. 
Ulkomaiset raportit on referoinut dipl.ins. Juha Tapio Oulun yliopiston tie- ja 
liikennetekniikan laboratoriosta. 
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Kaikissa tutkimuksen kohteena olleissa maissa nähtiin myös heikkouksia liikenne- 
järjestelmän kehittämisessä:  
1.2 Strateginen suunnittelu tutkimuksen kohteena olevissa 
maissa 
Liikennejärjestelmän merkitys taloudelliselle kehitykselle  
Alankomaissa liikennejärjestelmän kehittäminen nähdään erityisen tärkeäksi maan 
talouden kehittämisen kannalta. Toteutetun liikennepolitiikan  on kyettävä toimi-
maan maan taloudellisen kasvun moottorina. Alankomaissa toimiikin hallituksen 
ylläpitämä voittoa tuottamaton yhdistys (Holland International Distribution 
Council), jonka tehtävänä on markkinoida Alankomaiden gateaway -asemaa Eu-
roopan markkinoille ja houkutella yrityksiä sijoittamaan Euroopan jakelukeskuk-
siaan Alankomaihin. 
Saksassa liikennepolitiikan painoarvoa lisää maan asema Euroopan vilkkaimpana 
kauttakulkurnaana. Maan liikennejärjestelmän tulee kyetä palvelemaan ennustettua 
itä-länsi -kauttakulkuliikenteen kasvua ja estää taloudellista kasvua haittaavien pul-
lonkaulojen syntyminen kansallisella  ja myös koko Euroopan tasolla. Saksan lii-
kennepolitiilckaa ohjaa myös sosiaalinen tavoite. Liikennepolitiikka nähdään osaksi 
maankäytön politiikkaa, jonka päämääränä on luoda ja ylläpitää yhtäläiset elin-
mandollisuudet kansalaisille maan eri osissa. Liikennejärjestelmän kehittäminen 
 on  siten selvästi osa alueellista kehitystoimintaa. 
Myös Ranskassa infrastruktuurin kehittäminen on selvästi osa toimenpiteitä, joilla 
maassa pyritään saavuttamaan laajaa taloudellista kehitystä pitkällä tähtäimellä. 
Päällimmäisenä on tarve säilyttää maan taloudellinen kilpailukyky Euroopan  ja 
koko maailman tasolla. Ranskassa on luotu selvä visio aluekehityksen tarpeista 
seuraavien 20 vuoden aikana ja liikennejärjestelmän kehittämisen osuudesta vision 
 toteuttamisessa. Tavoitteena  on lisätä maakuntien taloudellista riippumattomuutta 
Pariisista sekä tarjota mandollisuudet tasavertaiseen kilpailuun muiden Euroopan 
maakuntien kanssa. 
Isossa-Britanniassa liikennepolitiikkaa ei käytetä yhtä selvästi apuvälineenä talou- 
dellisen kasvun aikaansaamisessa. Kokonaisvaltaista visiota maan alueellisesta 
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kehittämisestä ja liikennejärjestelmän merkityksestä ei ole olemassa. Liikennepo-
litiikalla on pyritty luomaan tehokkaat  kuijetusten markkinat ilman muita strategi-
sia päämääriä. Suurimpana heikkoutena nähdään  kehittämisstrategian puuttuminen 
Euroopan yhteyksien osalta. 
Taloudellisten ja ympäristöllisten tavoitteiden yhteensovittaminen  
Maiden hallitukset ovat yksimielisiä siitä, että taloudellinen kasvu tulee lisäämään 
 liikennejärjestelmän  kehittämisen tarvetta. Kuitenkin  vain Alankomailla ja Sak- 
saha on olemassa kansallinen strategia taloudellisten  ja ympäristöhlisten tavoit-
teiden yhteensovittamisesta. Käytännössä strategian toteuttaminen voi osoittautua 
poliittisesti vaikeaksi, mutta niiden olemassa olo  on selvä osoitus hallitusten tah-
dosta edesauttaa kestävää kehitystä. 
Saksassa liikennepolitiikan päämääränä on säilyttää liikennejärjestelmän tavoitet-
tavuus entistä ympäristöystävällisenunin kestävän kehityksen periaatteiden mukai-
sesti. Maa on niin. sitoutunut CO2-päästöjen alentamiseen. Tämä ei kuitenkaan ole 
johtanut hiikennekapasiteetin kasvun pysäyttämiseen vaan kaikkien liikennemuoto-
jen kehittämiseen sijoitetaan rahaa aiempaa enemmän. Näin toimien halutaan estää 
 liikennejärjestelmän tukkeutuminen.  Hallitus pyrkii liikenteen sii• seen ympä-
ristöystävällisempiin kulkumuotoihin  kuten rautateille ja sisävesiliikenteeseen. En
-sunmäistä  kertaa rautateiden kehittämiseen  on kohdennettu enemmän varoja kuin 
tieliikenteen kehittämiseen.  
Alankomaissa liikennepolitiikalla on kaikkein selvin pyrkimys tyydyttää taloudel-
lisen kasvun aiheuttamat liikenteelliset tarpeet kestävän kehityksen mukaisesti. 
Liikenneministeriö ja ympäristöministeriö pyrkivät yhteisvoimin huolehtimaan  lii-
kennejärjestelinästä taloudellisen kasvun moottorina sekä ympäristön hyvinvoin-
nista. Vaikka tieliikenteen kasvua pyritään hillitsemään, ei sitä kuitenkaan uskota 
voitavan pysäyttää. Siksi tieverkon toimivuutta pyritään edelleen parantamaan, 
samalla kun muita liikennemuotoja kehittämällä tuetaan liikenteen siirtymistä ym-
päristön kannalta edullisempiin kulkumuotoihin. 
Liikennemuotojen yhteistyö 
Saksa ja Alankomaat ovat Ranskan ja Ison-Britannian edellä myös strategisissa 
pyrkimyksissään liikenneverkon kokonaistaloudellisessa kehittämisessä  ja liikenne-
muotojen yhteistyön parantamisessa. 
Saksassa pyrkimyksenä on löytää järjestelmä, jossa eri  liikennemuodot täyden-
tävät toisiaan niiden keskinäisen kilpailun sijasta. Lentokenttiä  yhdistävien huippu- 
nopeiden junayhteyksien arvioidaan vähentävän kotimaan lentoliikenteen  ruuhkai-
suutta ja vapauttavan kenttäkapasiteettia kansainvälisien yhteyksien hoitoon. Li- 
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säksi yhdistettyjen kuljetuksien tarpeisiin rakennettavilla tavaraliikenneterininaa-
leilla on tarkoitus vähentää maantiekuljetuksiin kohdistuvia kasvupaineita. 
Myös Alankomaiden strategisena tavoitteena on saada liikennettä siirtymään 
maanteillä muihin kulkumuotoihin. Yhteistyössä julkisen liikenteen eri sektoreiden 
sekä yksityisten liikennöitsijöiden kanssa kehitetään joukkoliikenteen palvelutasoa 
työmatkaliikenteessä. Merkittävien tulosten saavuttamiseksi liikennemuotojen yh-
teistyötä tulisi kehittää kansallisen tason lisäksi myös kansainvälisellä tasolla. 
Esimerkiksi Euroopan lentoliikenne  ja rautatieliikenne tulisi saada koordinoimaan 
toimintaansa yhdessä niin, että rautatieliikenne vapauttaisi lentoliikennekapasi-
teettiä mannerten välisten yhteyksien hoitamiseen. 
Yhteisten päämäärien löytäminen 
Yhteisistä liikennepoliittisista päämääristä sopiminen eri osapuolten kesken - päät-
täjät valtakunnan tasolla, päättäjät paikallisella tasolla, talouselämä, muut liiken-
teen käyttäjät - on tärkeää, jotta osapuolet saadaan sitoutumaan  strategisten tavoit-
teiden saavuttamiseen. Yleisesti ottaen tutkimuksen kohteena olevissa maissa  on 
 pyritty lisäämään alueellisen tason mandollisuuksia osallistua kansallisen liikenne-
politiikan muovaamiseen. Saksassa infrastruktuurisuunnitelmat annetaan alueelli-
selle tasolle kommentoitaviksi ennen parlamentin päätöksiä. 
Ranskassa ja Alankomaissa puoliviralliset yhdistykset muodostavat talouseläniäl
-le  hyödyllisiä vaikutuskanavia liikennejärjestelmän kehittämiseen.  Alankomaissa 
hallituksen ja talouselämän edustajien välinen yhteistyö johti yrityskohtaisten työ-
matkaliikennettä koskevien suunnitelmien laatimiseen ympäristöhaittojen vähentä-
miseksi. 
Myös muiden liikenteen käyttäjien mielipiteiden huomioiminen antamalla tehdyt 
suunnitelmat yleisen keskustelun alaisiksi  ja suunnitelman perusteena olevan tie-
don levittäminen suuren yleisön keskuuteen  on havaittu toimivaksi. Alankomaissa 
tällä hetkellä voimassa oleva strategiasuunnitelma (SVV -II) herätti enemmän kes-
kustelua kuin mikään muu valtakunnan politiikkaan liittyvä suunnitelma aikai-
semmin. Suunnitelman hyväksymisen jälkeen tehty tutkimus osoitti, että melkein 
jokainen oli tietoinen suunnitelman pääpiirteistä, ja että käytännössä suunnitelman 
saama tuki kansalaisten keskuudessa oli suurempi kuin poliitikot osasivat odottaa. 
Pitkän tähtäyksen suunnitelmien rahoitukseen sitoudutaan 
Hallitusten on helpompi sitoutua eri tahojen yhdessä sopimiin liikennejärjestehnän 
kehittämistä koskeviin tavoitteisiin. Ranskassa, Saksassa ja Alankomaissa onkin 
tehty yksityiskohtaiset koko liikennejärjestehnän kehittämistä koskevat pitkän täh-
täyksen suunnitelmat, joista käy ilmi myös toteuttamisen vaatimat kustannukset. 
Suunnitelmien aikaj änne kattaa 20 vuotta. Lisäksi em. maissa tehdään rahoitusta 
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koskevat tarkemmat suunnitelmat viiden vuoden ailcajänteellä. Suunniteltujen 
inlrastruktuuri-investointien sisällyttäminen valtion budjettiin kasvattaa luotta-
musta niiden toteutumiseen pitkällä aikavälillä. Isossa-Britanniassa kaikkien lii-
kennemuotojen kehittämistä käsittelevää pitkän tähtäyksen suunnitehnaa ei ole. 
Alankomaissa, Ranskassa ja Saksassa on olemassa muutamia valtion tuloja, 
jotka on "korvamerkitty" liikennejärjestelmän parantamiseen. Saksassa 5 % polt-
toaineveron tuotosta suunnataan paikalliselle tasolle liikennejärjestelmän kehit-
tämiseen. Tämä kattaa noin puolet valtion kokonaisavustuksista tähän tarkoituk-
seen. Alankomaissa perustettiin vuonna  1994 erityinen infrastruktuurirahasto, jo-
hon ohjataan varoja valtion eri tulolähteistä (mm. moottoriajoneuvoverosta, polt-
toaineverosta, kaasutuloista) liikennejärjestelmän  kehittämiseen. Myös Ranskassa 
kerätään erityinen vero tietyn kokoluokan ylittäviltä yrityksiltä tukemaan Pariisin 
 ja  muiden suurimpien kaupunkien joukkoliikennettä. Isossa-Britanniassa valtio-
varaimninisteriö on omaksunut kielteisen kannan verotulojen korvamerkintään 
liikennejärjestelmän kehittämistä varten. 
Saavutetut tavoitteet liikennepolitiikan toimivuuden mittarina 
Asetettujen tavoitteiden saavuttamista seurataan kaikissa tutkimuksen kohteena 
olevissa maissa. Tavoitteisiin ei pyritä keinolla  millä hyvänsä, vaan niiden toteutu-
misen astetta käytetään apuna resurssien jakamista tehostettaessa. Pisimmällä 
tämän kaltainen toimii ta on Alankomaissa.  
Taulukko 1. Alankomaiden liikennepolitiikan tavoitteita  ja toimivuuden tarkaste-
lua. 
Alankomaiden järjestyksessään toisen liikennesuunnitelman (SVV -H) mukaan liikennejärjestelmän 
kehittämisstrategian täytyy olla muutakin kuin vakavan huolestumisen ilmauksia  ja hurskaita toiveita 
paremmasta. SVV-II:ssa esitetään useita tavoitteita neljässä eri ohjelmaluokassa. 
Ohjelmaluokka 1 :Ympäristö 
Vuonna 2010 tieliikenteen CO2-päästöjen on oltava 10 % pienemmät kuin 
vuonna 1986. 
I  Ohjelmaluokka 2: LIIkenteen hallinta 
- Ennustetun tieliikenteen kasvun rajoittaminen vuosien 1986-2010 aikana 72 % :sta 
35 %:iin. 
Ohjelmaluokka 3: Saavutettavuus 
- Vuonna 2010 päätieverkolla Rotterdamiin ja Schipholiin on 2 % :n todennäköisyys 
joutua ruuhkaan, muilla päätieverkon osilla ruuhkaan joutumisen todennäköisyys 
on5 %. 
- Alankomaiden osuus kansainvälisistä kuljetuksista säilyy vähintään ennallaan.  
I  Ohjelmaluokka 4: Tukevat toimenpiteet  
- Vuoteen 1995 mennessä kaikki yksityiset liikeyritykset  ja valtion laitokset, joissa 
työskentelee vähintään 50 henkeä, tekevät yrityskohtaisen kuljetussuunnitelman. 
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Taulukko]. Alankomaiden liikennepolitiikan tavoitteita  ja toimi vuuden tarkaste-
lua. (Jatko -osa) 
Kaksi vuotta suunnitelman julkaisemisen jälkeen liikenneministeriö teetti selvityksen  sen vaiku-
tuksista: 
- Yhteiskunta on entistä tietoisempi suunnitelman toteuttamisen välttäniättömyy-
destä. 
- Vaikica liikenteen kasvun rajoittaminen on edennyt suunnitelman mukaisesti, pää- 
määrien saavuttaminen vaatii tieliikenteen maksujen korottamista. 
- Julkisessa liikenteessä toteutettujen parannusten  vastapainona lippujen hinnat ovat 
nousseet 
- Liikenteen ruuhkautuminen ei ole vähentynyt muutamien pullonkaulojen poistami-
sesta huolimatta. Tavoitteet uhkaavatkin jäädä saavuttamatta ellei ohjelmaa muu-
teta. 
1.3 Parannusehdotuksia Ison-Britannian  liikennepoliitiikkaan  
CBI listaa selvityksessään useita parannusehdotuksia Ison-Britannian liikennepoli-
tiikan kehittämiseksi vertailumaiden tasolle:  
1. Hallituksen tulee asettaa taloudelliset, ympäristölliset ja sosiaaliset tavoitteet 
keskeisten liikennekorridorien kehittämiselle. Tavoitteiden asettelussa  on 
 huomioitava maankäytön, infrastruktuurin  ja liikennepalveluiden kansalliset
kehykset. 
2. Tavoitteet on asetettava vähintään 20 vuoden päähän ja nithin pyritään 5- 
vuotissuunnitelmin, joiden toteutumista seurataan vuosittain.  
3. Tavoitteiden asettamisen yhteydessä sitoudutaan myös syntyviin kustan- 
nuksiin. Yksityistä rahoitusta käytetään, missä  se on mandollista.  
4. On muodostettava komitea, jossa eri osapuolet (Dot, DoE, DII ja Treasury) 
 voivat osallistua tavoitteiden asettamiseen, siten ne sitoutuvat päämäärien 
saavuttamiseen voimakkaammin.  
5. Tavoitteet julkaistaan aluksi  "Green paper" tyyppisenä julkista keskustelua 
varten. 
6. On luotava yhdenmukainen metodologia eri vaihtoehtojen (myös eri liiken- 
nemuotojen) taloudellisuuden vertailemiseksi, jotta luottamus päätöksente-
komenetelmiin säilyy. 
7. Yksityisten rahoittajien kiinnostuksen varmistaminen edellyttää selkeitä peli- 
sääntöjä liikennepalveluiden hinnoittelun, julkisen rahoituksen osuuden 
yms. instrumenttien osalta.  
8. Hallituksen tulee kehittää keskipitkän tähtäimen (yli  5 v.) sopimuksia liiken- 
nepalveluiden ja -infrastruktuurin tuottajille, joissa se sitoutuu osaltaan ra-
hoittamaan strategisten päämäärien saavuttamista, mikäli  se nähdään tar-
peelliseksi. Valtion osaksi rahoittamissa kohteissa  on lisäksi huomioitava 
sopimusjärjestelyt voittojen jakamisesta sopijapuolten kesken. Molemmille 
sopijapuolille määrätään rangaistukset sopimusehtojen rikkomisesta. 
(jatkuu)-+ 
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9 	Yksityisen sektorin kasvava osuus liikenneinfrastruktuurin ja -palveluiden 
tuottajana on nähtävä haasteena eikä uhkana eri liikennemuotojen yhteistoi-
minnan kehittämiselle, Eri kulkumuotojen edustajista koottu paneeli  on 
 keino saada yksityinen  ja julkinen sektori koolle pohtimaan kulkumuotojen 
välistä yhteistyötä.  
10. Liikenteen toimintaa kuvaavia taloudellisia indikaattoreita  on kehitettävä yh-
dessä turvallisuus- ja ympäristöindeksien kanssa mittaamaan eri toimenpitei-
den tehokkuutta. 
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2 LIIKENNESUUNNITTELU ISOSSA-BRITANNIASSA, 
YHDYSVALLOISSA JA EUROOPASSA  
(Transport planning in the UK, USA and Europe. David Banister. London 
1994.) 
2.1 1980-luku Isossa-Britanniassa markkinavoimien ohjauksessa 
Hallituksella on ollut keskeinen rooli Ison-Britannian liikennejärjestelmän kehittä-
misessä 1960-luvulta lähtien. Kantavana ajatuksena  on pidetty liikennejärjestelmän 
kehittämistä vastaamaan kaikkien kansalaisten tarpeita  ja tietty vähimmäistaso on 
 pyritty takaamaan jokaiselle. Viimeisen vuosikymmenen aikana hallituksen rooli 
 on  kuitenkin merkittävästi muuttunut. Markkinavoimille on annettu yhä tärkeämpi
 osa  julkisen liikenteen määrällisistä ja laadullisista seikoista päätettäessä. Hallituk-
sen mielestä yksityisen sektorin tulee tuottaa liikennepalvelut aina, kun se on mah-
dollista. Palveluista ja hinnoittelusta päätetään vapaan kilpailun vallitessa eikä hal-
lituksen ole syytä pyrkiä koordinoimaan kehitystä.  
Kaiken kaikkiaan 1980-lukua voidaan Isossa-Britanniassa pitää autoilijoiden vuosi-
kymmenenä. Autoilun kustannukset ovat selvästi pienentyneet  ja yritysten työnte-
kijöilleen tarjoamasta autoedusta on tullut erityisen suosittua. Yli 50 % kaikista 
uusista autoista rekisteröidään työnantajan nimiin, monet työnantajat maksavat 
myös vakuutukset, verot ja polttoainekustannukset. Tämä  on johtanut autoliiken-
teen 40 % kasvuun 1980-luvulla. 
Viimeisen vuosikymmenen kuluessa liikennepolitiikan päämääränä  on ollut vähen-
tää julkisten menojen osuutta liikennesektorilla  ja rajoittaa hallituksen määräysval-
taa liikennepolitiikasta päätettäessä. Politiikan toteuttaminen on johtanut perusta-
vaa laatua oleviin muutoksiin: 
- 	Liikennepolitiikan kehittämisestä on vähennetty väliportaita pudottamalla 
paikallishallinto (local government) pois. 
- 	Linja-autoliikenteen palvelut  on vapautettu sääntelystä Lontoon ulkopuo- 
lella. Saäntely päättynee myös Lontoon alueella vuoteen 1994 mennessä. 
Mikäli mandollista, palvelut tuotetaan yksityisesti. 
- 	Suurin osa valtion omistamista liikennealan yrityksistä  on myyty työnteki- 
jöilleën, johtajilleen, muille yksityisille yrityksille tai suurelle yleisölle. 
- Ympäristön tila nähdään seuraavana merkittävänä poliittisen keskustelun ai-
heena. Toistaiseksi varsinainen toiminta on kuitenkin rajoittunut polttoainei-
den verotuskäytännön muuttamiseen lyijytöntä polttoainetta suosivaksi. 
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Opetukset 1990-luvun liikennepolitiikalle  
Vaikka 1980-luku oli ennennäkemättömän aktiivista aikaa liikennepoliittisen lain-
säädännön kannalta, kokonaisvaltaista näkemystä liikennejärjestelmän kehittämi-
sen suunnasta ja tarpeista ei tehty. Koko vuosikymmenen jatkuneen yhtäjaksoisen 
liikenteen kysynnän kasvun jälkeen voidaan tehdä muutamia havaintoja  1980- 
luvun toimintamallin heikkouksista ja ristiriitaisuuksista. Seuraavassa esitetään 
muutamia keskeisiä seikkoja, joita päätöksentekijät  1990-luvulla tulevat kohtaa-
maan. 
- 	Infrastruktuurin uusiminen ja edelleen kehittäminen vaatii investointeja, joi- 
den rahoittainisessa yksityisen ja julkisen sektorin roolit on selvitettävä. 
- Ruuhkautuminen nähdään usein tärkeimpanaongelmana liikennejärjestel
-män  kehittämisessä. Näin on kuitenkin ollut jo viimeiset 20 vuotta, olisiko 
siis aika kehittää uusia keinoja ongehnan ratkaisemiseksi. 
- 	Lnkennemaaraennusteiden paikkaansapitavyytta  on parannettava 
- 	Lamsaadannolliset toimet linja-autoliikenteen alalla ovat tuoneet moma hyo- 
tyjä lyhyellä tähtäimellä, mutta huomattavia menetyksiä matkustajamäärissä. 
 On  yhä epäselvää sopiiko kilpailu ja sääntelemättömät markkinaolosuhteet
liikennesektorille. 
- 	Kansainvälinen painostus hallitusta kohtaan kasvaa ympäristön hyvinvointia 
koskevien asioiden osalta. Ympärisön kannalta edulliset ratkaisut ovat kui-
tenkin usein ristiriidassa taloudellisen tehokkuuden ja kuluttajien tandon 
kanssa. Voidaanko tämä ongelma ratkaista kaikki ospuolet tyydyttävällä ta-
valla? 
Yksityinen sektori ei voi korvata julkista sektoria infrastruktuurin kehittämisessä 
tarvittavien pääomien tarjoajana, siksi on kehitettävä molempia osapuolia tyydyttä-
vää yhteistoimintaa. Yksityisiä sijoittajia kiinnostavia ovat projektit, joissa liiketoi-
minnan riskit Ovat pieniä, investointien takaisinmaksuajat lyhyitä ja liikevoitto 
 mandollisimman hyvä. Useimpien liikennehankkeiden takaisinmaksuajat ovat kui-
tenkin pitkiä, sijoitetun pääoman  korko on pieni, ja suuria pääomia tarvitaan jo 
 toteutuksen alkuvaiheessa. 
Liikennesuunnittelun eräänä pääongelmana pidetään ruuhkaisuutta.  Sen ehkäise-
miseksi on tehty yhä uusia ja uusia investointeja. Pitkällä tähtäimellä näyttää 
kuitenkin siltä, että kapasiteetin lisääminen johtaa liikenteen kysynnän kasvuun  ja 
 uuteen ruuhkautumiseen. Liikenneministeriö  (DoT) on viimeisimmässä (1989) ta-
saisen taloudellisen kasvun oletukseen perustuvassa liikenneennusteessaan toden-
nut liikennemäärien kaksinkertaistuvan vuoteen  2025 mennessä. Ennusteen toteu-
tuminen merkitsisi sitä, että mitkään tienrakennussuunnitelmat eivät kykenisi 
ehkäisemään ruuhkauturnisen kasvua. Avaintekijäksi nouseekin liikenteen kysyn-
nän hallinta. On kehitettävä menetelmiä, joilla kysynnän tasoa voidaan rajoittaa 
olemassa olevan tarjonnan tasolle. 
1 8 	 Kokemuksia Iiikennesektouin eurooppalaisista strategioista 
LIIKENNESUUNNITTELU ISOSSA-BRITANNIASSA, YHDYSVALLOISSA  JA EUROOPASSA 
Tätä tarkoitusta varten on nimetty muutamia yleisiä teema-alueita: 
Avoimeksi jää, missä määrin henkilöauton käyttöön tottuneet ihmiset ovat valmiita 
muuttamaan käyttäytymistään yleisiä kulkuneuvoja suosivaksi, mikäli joukkolii-
kennettä kehitettäisiin ja yksityisautoilun kustannuksia kasvatettaisiin. Tärkeää 
olisi saada suuri yleisö vakuuttumaan taloudellisista, ajankäytöllisistä, sosiaalisista 
 ja ympäristöllisistä  hyödyistä, joita on saavutettavissa käyttämällä paikallisia pal-
veluita, ja matkustamaan yksityisautoilla tai lentäen vain pitkiä ja tarpeellisia 
 matkoja.  Isossa-Britanniassa ei tällaisesta asennemuutoksesta ole merkkejä havait-
tavissa. Muualla Euroopassa kansalaiset näyttävät olevan valmiimpia hyväksy -
mään liikennettä rajoittavia toimia. 
Sääntelyn purkaminen ja liikennepalveluiden yksityistäminen ovat tuoneet hyötyjä. 
 Alan  tuottavuus on kasvanut, tukien määrä palveluiden tuottajille  on pienentynyt 
 ja  useimmat yritykset ovat yhä jaloillaan. Kuitenkin tuet palveluiden käyttäjille 
ovat lisääntyneet, matkalippujen hinnat ovat nousseet  ja matkustajamäärät ovat 
pienentyneet ennakoitua voimakkaammin. 
Huoli ympäristön tilasta on 1990-luvulla muuttunut globaaliksi ilmiöksi. Ilmaston 
lämpeneminen on yksi päähuolenaiheista, jonka seurauksena kestävän kehityksen 
periaatteet ja saastuttaja maksaa toirnintamalli ovat korkealla poliittisten päatösten-
tekijöiden esityslistalla. Vaikeita päätöksiä joudutaan tekemään. Kestävän kehityk-
sen periaatteiden mukaan toimiminen edellyttää kulutuksen rajoittamista  ja mm. 
 matkustamisen kustannuksien rajua nousua. Huoli ympäristöstä muodostaa kui-
tenkin vain osan politiikan kirjosta, poliitikkojen on pyrittävä huolehtimaan myös 
taloudellisen kasvun edellytyksistä. Tasapainon löytäminen kestävän kehityksen 
asettamien vaatimusten ja talouden kasvun välille on avainasemassa. Liikennesek-
torin verotulot muodostavat suuren osan valtion verotuloista, siten liikenteen kus-
tannuksien kasvattaminen vastaamaan siitä aiheutuvia sosiaalisia  ja ympäristöllisiä 
kustannuksia saattaa vaikuttaa verotuloihin. 
Liikenteen ympäristölliset vaikutukset Ovat huomattavasti laajempi tutkimusalue 
kuin tähän asti on ymmärretty. Ympäristövaikutukset on nähtävä osana tasapai-
noista kokonaisuutta muiden yhteiskunnallisten tavoitteiden, kuten esim. työttö-
myyden vähentämisen, teollisuuden kilpailukyvyn säilyttämisen, valtion verotulo-
jen ja yksilöllisen valinnan mandollisuuden kanssa. 
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2.2 Muiden maiden kokemuksia 
Ongelmat, joista edellä kerrottiin Ison-Britannian osalta Ovat tuttuja myös muissa 
kehittyneissä maissa. Isossa-Britanniassa on kuljettu kohti suurempaa tehokkuutta 
markkinamekanismeja hyödyntäen ja erilaisia liikenteen tukimuotoja karsien. 
Ranskassa, Saksassa ja Alankomaissa liikennettä pidetään osana laajempaa yhteis-
kuntapolitiikkaa. USA:ssa harjoitettu liikennepolitiikka on voimakkaammin saman 
tyyppistä kuin Isossa-Britanniassa johtuen molempia maita 1980 -luvulla hallin-
neista konservatiivisista hallituksista.  
USA 
Perusfilosofia maankäytön ja liikennesuunnittelun taustalla on samankaltainen kuin 
Isossa-Britanniassa. Juuri nyt molemmissa maissa menetelmäkehitys  ja sovellu-
tukset käytännön suunnitteluun on vähäistä. Syynä tähän on osaltaan pyrkimys 
vähentää suuria strategisia suunnitelmia. Merkittävämpi syy  on kuitenkin kasvanut 
kiinnostus tarkempien analyysimenetelmien soveltamiseen pienimittakaavaisten 
paikallisten ongelmien nopeassa ratkaisemisessa, koska ne  on havaittu päätöksen-
tekijöiden kannalta helpommiksi. Kokonaisvaltainen ja järjestelmällinen kehittä-
minen on korvattu valikoivuudella ja erikoistumisella. 
Suurin eroavuus maiden välillä on USA:ssa vallalla oleva pyrkimys päätösvallan 
hajauttamiseen, kun taas Isossa-Britanniassa suuntauksena  on päätösvallan keskit-
tammen. USA:ssa osavaltioilla on perinteisesti ollut enemmän valtaa paikallisessa 
päätöksenteossa ja verotuksessa kuin Iso-Britannian maakunnilla (county). Molem-
missa maissa on pyritty budjettimäarärahojen supistamiseen sekä alueellisella että 
 koko  valtakunnan tasolla. USA:ssa alueellisella tasolla  on kuitenkin suuremmat
mandollisuudet päättää rahan keräämisestä  ja käytöstä omalla alueellaan. 
Ison-Britannian suunnittelukäytäntö rajoittaa yksityisten investoijien kiinnostusta 
sijoittaa liikenneinfrastruktuuriin, USA:ssa yrittäjät ovat olleet tulliteiden rakenta-
misessa mukana huomattavasti aktiivisenmin. Mandollisuus liittovaltion tukeen 
metroliikenteen ja tulliteiden pääomakustannuksissa  on lisännyt yksityisen sektorin 
 kiinnostusta. Toinen merkittävä ero  maiden välillä on USA:ssa keskeytyksettä
jatkunut yleisiin kulkuneuvoihin kohdistettu tuki. Vaikka joukkoliikenteen tuki- 
muodot on useissa analyyseissä jo pitkään todettu tehottomiksi, poliittista tahtoa 
tukien myönthmiseen löytyy yhä. 
USA:ssa on tehty muutamia merkittäviä uudistuksia ympäristöuhkien välttämi-
seksi. Etelä-Kaliforniassa (Proposition U) on rajoitettu maankäyttöä useimmilla 
kaupalliseen käyttöön kaavoitetuilla alueilla. Muutamien pääteiden varsilla raken-
nusala (floor area ratio) on supistettu puoleen. Los Angelesin kaupunginvaltuusto 
voi määrätä minkä tahansa alueen kehittämistä koskevien suunnitelmien yhtey-
dessä tehtäväksi arvionnin toimenpiteen vaikutuksista alueen liikennemääriin. 
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Vaikutusten selvittämisen jälkeen  on pystyttävä pienentämään toimenpiteen ai-
heuttamaa iltapäivän huipputunnin liikennemäärään kasvua  15 %. Etelä- 
Kaliforniassa jokaisen yli  100 työntekijää työllistävän yrityksen  on saavutettava 
työmatkojen suhteen alueensa keskimääräinen ajoneuvojen kuormitusaste 
(A\TR = Average Vehicle Ridership).  Keskimääräinen kuormitusaste lasketaan 
työntekijöiden määrän suhteena ajoneuvojen määräan.  Los Angelesin keskustassa 
keskimääräinen kuormitusaste  On 1,75 ja esikaupunkialueella 1,3. 
Saksa 
Saksassa on harjoitettu monin verroin aktiivisempaa liikennepolitiikkaa kuin 
Isossa-Britanniassa. Kaupunkeja yhdistävää sekä niitä ympäröivää uutta tieverkkoa 
 on  rakennettu voimallisesti, joukkoliikenteen uudistamiseen on investoitu pääomia 
 ja sen  käyttöä tuetaan taloudellisesti. Myös erilaisia liikenteen rajoittamiseen
tähtääviä toimenpiteitä on toteutettu kaupunkien keskustoissa sekä asuinalueilla. 
Liittovaltion keskushallinto asettaa kehykset suunnittelulle ja liikenteelle, se 
 kontrolloi myös julkisen liikenteen strategista suunnittelua. Osavaltioille  (Länder)
 on hajautettu  päätösvaltaa päin vastoin kuin Isossa-Britanniassa. Ne valvovat 
maankäyttöä ja julkisen liikenteen harjoittamista, liittovaltiolla  on kuitenkin 
edelleen runsaasti vaikutusvaltaa alueiden liikenneinvestoirineista päätettäessä. 
Erilaiset suuret painostusryhmät ovat olleet leimaa antavia Saksan liikennepolitii-
kan muotoutumisessa eri ailcakausina. Kuljetusyritykset, varsinkin valtion omis-
tuksessa olevat, ammattiyhdistysliikkeet, kuorma-autoilijoiden yhteenliittymät  ja 
autokerhot ovat kukin vuorollaan pyrkineet vaikuttamaan kehitykseen. Vihreiden 
puolue ja ympäristöliikkeet ovat 1970-luvulta lähtien kehittäneet omia vaihto-
ehtoisia strategioita liikennejärjestelmän kehittämiseen erityisesti kaupungeissa. 
Vahva insinööriperinne on yhä ominaista Saksan liikennesuunnittelulle. Päinvas-
toin kuin Isossa-Britanniassa, Saksassa yhteiskunnallisten alojen tutkijat eivät 
useinkaan osallistu suunnitteluun, vaan insinöörikunta on pyrkinyt laajentamaan 
osaanüstaan poikkitieteelliseksi. Eri alojen tutkimuksellisen yhteistyön kehittä-
minen tietopohjan laajentamiseksi olisikin tarpeen. 
Saksan suurimpiin kaupunkeihin on perustettu liikenteenharjoittaj len yhdistyksiä 
 (Transport Associations),  jotka ovat mandollistaneet kaupunkien julkisen liiken-
teen huomattavan tehostumisen. Yhteinen markkinonti, yhtenäiset matkaliput, re-
surssien tarkoituksenmukainen jako ja eri liikennemuotojen koordinoitu yhteistyö 
 on  tuonut tullessaan huomattavia säästöjä  ja julkisen liikenteen palvelutaso on
 parantunut merkittävästi. Saksassa julkisen liikenteen matkustajamäärät eivät ole 
pienentyneet kuten Isossa-Britanniassa harjoitetun politiikan seurauksena  on 
 tapahtunut. 
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Vuodesta 1980 lähtien Saksassa on tehty kokonaisvaltaisia liikennesuunnitelmia 
kaupunkien, osavaltioiden ja liittovaltion tasolla. Näinä suunnitelmat ovat muodos-
taneet pohjan koordinoiduille investointisuunnitelmille. Suunnitelmien tarkoituk-
sena on tehdä pitkän tähtäyksen ennusteita liikenteen kysynnästä sekä sovittaa 
kysyntä ja tarjonta vastaamaan toisiaan tieliikenteen ja julkisen liikenteen koordi-
noidulla yhteistoiminnalla. Suunnitelmissa on selvitetty toimia, joilla kysyntää 
voitaisiin ohjata yksityisautoilusta julkisen liikenteen käyttöön sekä kevyeen lii-
kenteeseen. Tällaisia toimia ovat  mm. informaation jakaminen, markkinointi ja 
 erilaiset infrastruktuurin kehittämistoimenpiteet. 
Liikenteen rajoittarniseen keskustoissa  ja asuinalueilla tähtäävät toimet ovat johta-
neet siihen, että jo 1980-luvun puoliväliin mennessä useimmissa yli 50 000 asuk-
kaan kaupungissa oli kävelykeskusta.  On siis oivallettu, että auto ja kaupunki eivät 
sovi yhteen, ja kaupunkien keskustojen elinvoimaisuuden säilen vaatii 
autojen käytön rajoittamista. 
Ranska 
Ranskassa harjoitettu liilcennesuunnittelu  on perinteisesti ollut vähemmän kiinnos-
tunutta kaavamaisista matemaattisista malleista, suurempi painoarvo  on annettu 
yksinkertaisille käytännössä toimiviksi havaituille menetelmile. Maankäyttö ja 
liikennesuunnittelu on kytketty läheisesti toisiinsa jo 1960-luvun lopulta lähtien 
sekä pitkän että keskipitkän tähtäimen suunnitelmissa. Pitkän tähtäimen maankäyt-
tösuunnitelmaa (SDAU) tehtäessä arvioidaan taloudellisten toimintojen  ja asukas-
luvun määrällistä ja alueellista kehitystä 30-40 vuoden aikajänteellä. Myös tulevat 
julkiset rakennukset, puistot ja virkistysalueet huomioidaan. Liikennetutkimuksin 
määritetään huipputuntien liikennemäärät ja keskusta-alueiden pysäköintitiojen 
tarve ko. ratkaisussa. Infrastruktuurin kehitystarpeita arvioidaan lopuksi poliitik-
kojen, suunnittelijoiden, insinöörien ja ekonomistien kesken parhaan mandollisen 
 kompromissin  aikaansaamiseksi. Keskipitkän tähtäimen suunnitelmassa  (POS) 
 kaavoitetaan alueet tarkemmin  20-25 vuoden aikajänteellä. 
Liikennesuunnittelu on kytketty kaupunkisuunnittelun yhteyteen voimakkaammin 
kuin Isossa-Britanniassa. Sen sijaan, että tehtäisiin kahta melkeinpä erillistä suun-
nitelmaa, liikennesuunnittelua käytetään kaupunkisuunnittelun apuvälineenä mah-. 
dollisten ongelmakohtien identifloinnissa ja ratkaisujen testaamisessa. Tämän 
 varsin  perustavaa laatua olevan eroavuuden voidaan katsoa johtuvan mm. 
 ranskalaisen liikennetutkimuksen sosiologisista, ei-teknillisistä tutkimustraditioista. 
Isossa-Britanniassa ja USA:ssa monet liikennetutkijat ovat matemaattisten ja 
insinööritieteiden edustajia, jotka ovat laajentaneet tietämystään ekonometrian ja 
 käyttäytymistieteiden alalla. Ranskassa taas liilcennetutkijat ovat taustaltaan usein 
yhteiskunnallisten alojen tutkijoita. Ongelmien ratkaisuun suuntautunut tutkimus 
 on  Ranskassa korvautunut maankäytön ja liikenteen välisen vuorovaikutulcsen 
syvällisemmällä tutkimisella. 
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Jo vuonna 1971 Pariisissa otettiin käyttöön paikallinen työnantajiin kohdistettu 
 vero  (Le Versement Transport), jonka tuotolla tuettiin kaupungin joukkoliiken-
nettä. 1973 verotusta laajennettiin kaikkiin yli  300 000 asukkaan kaupunkeihin ja 
 vuonna  1974 kaikkiin yli 100 000 asukkaan kaupunkeihin. Vuonna  1982 käytän-
töön siirryttiin myös kaikissa yli  30 000 asukkaan kaupungeissa. Kaupungit saavat 
itse päättää keräävätkö ne  veron vai eivät, useimmissa kaupungeissa  se on otettu 
käyttöön. Vuoteen 1988 mennessä verotuksella katettiin 30 % julkisen liikenteen 
kustannuksista, käyttäjät maksoivat  45 % ja paikallishallinto 25 %. Näin saatu 
tuki antaa liikenteen harjoittajille mandollisuuden pitemmän tähtäyksen suunnit-
teluun ja päätöksentekoon sekä rohkeutta investointeihin. Vastaavanlainen tuki on 
 Saksassa  ja USA:ssa toteutettu polttoaineverona. Isossa-Britanniassa ei tällaista 
jatkuvuutta ole olemassa, ja nykyinen joukkoliikenteen heikko taso voidaankin 
nähdä johtuvan suureksi osaksi juuri tästä. 
Alankomaat  
Alankomaissa liikennesuunnittelu on keskeisessä asemassa valtakunnallisia kehi-
tyssuunnitelmia tehtäessä. Vuonna  1989 valmistui toinen kansallista liikennejärjes-
telmää koskeva suunnitelma (SVV -II) henkilöliikenteen ja tavaraliikenteen osalta 
vuoteen 2010 saakka. Toteutettu kokonaisvaltainen liikennesuunnittelu on saanut 
Alankomaissa laajaa kannatusta. Suurimpina heikkouksina menetelmässä  on 
 havaittu ristiriidat asetetuissa tavoitteissa, tiedon puute käytettyjen menetelmien 
toirnivuudesta, rakennesuunnittelun  ja rahoitussuunnittelun erottaminen sekä 
viimevaiheessa poliittisen päätöksenteon vaikeus.  
Kaiken kaikkiaan näyttää siltä, että Alankomaissa on saavutettu taitepiste, jossa 
suuren liikkuvuuden ja yksityisautoilun negatiiviset seuraukset näkyvät yhä sel-
vemmin. Liikennesuunnittelun strategisia tavoitteita Alankomaissa  on kuvattu tar-
kemmin kappaleessa 3.1. Vaikka tavoitteista on periaatteessa sovittu, niiden 
saavuttaminen voi osoittautua oletettua vaikeammaksi, varsinkin mikäli ne ovat 
ristiriidassa valtion budjettivajauksen tasapainottamisen kanssa. Kaikissa maissa 
taloudelliset edut näyttävät ristiriitatilanteissa ajavan ympäristön etujen edelle. 
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3 ESITELMIÄ POHJOISMAISESSA LIIKENNETUTKI-
MUSKONGRESSISSA  
(Strategisk planering inom transportsektorn.  Oslo 1-2 november 1995. 
 Nordisk Transportforskning.  Konferensraport nr 95-02. Köpenhagen
 1995). 
3.1 Katsaus liikennesektorin strategisen suunnittelun tilaan 
eräissä Euroopan maissa  
(Strategisk planlegging - En erafarmgsoppsummering. Henning Lauridsen, TøI, 
Norge 1995.) 
Liikennesuunnittelu on perinteisesti kohdistunut pääasiassa infrastruktuurin raken-
tamiseen. 1980-luvulle tultaessa ryhdyttiin lisäksi vertailemaan muutamia hanke- 
vaihtoehtoja keskenään. Keskittyminen suppeisiin kokonaisuuksiin  on leimannut 
liikennepoliittista päätöksentekoa useimmissa maissa. Viime vuosina  on kuitenkin 
ilmennyt tarvetta kokonaisvaltaisempaan, strategisiin päämääriin ja tavoitteisiin 
nojaavaan suunnitteluun. Monissa maissa onkin ryhdytty kehittämään strategiseen 
liikennesuunnitteluun sopivia menetelmiä. Pisimmällä kehityksessä oltaneen Alan-
komaissa. Siellä liikennesuunnittelu ja ympäristön suunnittelu on kytketty yhteen 
 ja tavoitejohtainiselle  on asetettu erityinen painoarvo. Myös muilla yhteiskunnan
sektoreilla työskennellään  strategisen suunnittelun parissa. Erityisen mielenkiin-
toisia ovat yinpäristöalalla tehdyt vaikutusselvitykset ja elinkeinoelämän strategia- 
mietinnöt. 
Alankomaissa strateginen suunnittelu pisimmälle kehitettyä 
Alankomaissa eri yhteiskuntasektoreiden suunnittelua  on integroitu toisiinsa jo pit-
kään. Liikennesuunnittelu on nähty osaksi aluesuunnittelua ja siteet ympäristösek-
torille ovat vahvat. Seuraavassa käsitellään ns. Toista liikennesuunnitelmaa, joka 
valmistui 1990. Suunnitelmassa on neljä päälähtökohtaa: 
- tärkeimpien kaupunkien tavoitettavuus 
- ympäristöongelinat 
- liikenneturvallisuus 
- Euroopan kehitys 
Liilcennesuunnitelmalla pyritään myötävaikuttamaan kestävän kehityksen periaat-
teiden mukaisen yhteiskunnan syntyyn. Liikennejärjestelmää kehitetään niin, ettei 
tulevien sukupolvien kannettavaksi tule kohtuuttomia ympäristöongelmia. Kestävä 
kehitys merkitsee liikennejärjestelmän ulkoisten vaikutusten rajoittamista. Ulkoi
-sula vaikutuksila  tarkoitetaan erityisesti ilman saastumista,  energian käyttöä, 
melua, liikenneonnettomuuksia, vaikutuksia eläimistöön  ja maisemaan sekä vaiku-
tuksia kaupunkiympäristöön ja maankäyttöön. 
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Teknologian kehittyminen ja elintason nousu ovat mandollistaneet matkojen pi-
tuuksien voimakkaan kasvun. Erityisesti asuntojen  ja työpaikkojen väliset etäisyy-
det ovat kasvaneet. Suunnitelman mukaan kestävän kehityksen periaatteet eivät 
salli tämänkaltaista rajoittamatonta kehitystä. Myös infrastruktuurin rakentamista 
halutaan rajoittaa, rakentaminen koskemattomaan luontoon voidaan hyväksyä  vain 
 ehdottoman tarpeellisissa tapauksissa. Kaupungeille tavoitettavuus  on tärkeää mi-
den elinkelpoisuuden säilymisen kannalta, sitä ei kuitenkaan pidä tavoitella asuk-
kaiden elämänlaadun kustannuksella. Käytännössä tämä tarkoittaa autoilun rajoit-
tamista kaupunkien alueella. 
Tavoitettavuuden parantaminen ja kestävä kehitys voivat ajautua ristiriitaan keske-
nään. Koska Alankomaat on poikkeuksellisen riippuvainen liikenneinfrastruktuu-
ristaan, tulee liikenneongehnien ratkaisemiseen kehittää älykkäitä ja luovia ratkai-
suja. Ratkaisuja, jotka mandollistavat taloudellisen kasvun kestävän kehityksen 
periaatteiden mukaisissa raameissa. Käytännössä tämä tarkoittaa liikenteen 
kysynnän hallintaa. Mikäli tieliikenteen ongelmat kaupunkiseuduilla halutaan 
ratkaista tieverkkoa kehittämällä, ovat ympäristövaikutukset erityisen suuret. 
Ainoa hyväksytty menetelmä kaupunkiliikenteen ongelmien ratkaisemiseen  on 
 siten autoliikenteen kasvun rajoittaminen. Tosin sekään ei todennäköisesti riitä, 
vaan matkojen pituuksia tulee kyetä pienentämään ja joukkoliikenteen toiminta-
mandollisuuksia parantamaan. Yli  30 km:n työmatkat ovat Alankomaissa  varsin 
 yleisiä, pitkät työmatkat kasvattavat liikennesuoritetta tarpeettomasti. 
Tavoitettavuuden ja ympäristöongelmien välistä ristiriitaa ratkaisemaan on kehi-
tetty strategia, jonka tarkoituksena on ympäristöseuraamusten minimointi.  Stra-
tegia on viisiportainen, portaat eivät välttämättä seuraa toisiaan kronologisesti, 
vaan ne muodostavat arviointi- ja päätöksentekoprosessissa  tarvittavat elementit,  
kuva 1. 
Ongelma-alueet  
( 
Ympäristö Tavoitettavuus 
Askel 1: Askel 2: Askel 3: Askel 4: 	Askel 5: 
Ongelman Liikenteen ky- Vaihtoehtojen Valikoiva 	Täydentävät 
ratkaisu synnän hallinta kehittäminen  tavoitettavuuden 	tavoitteet 
1kulähteiIlä ______________ yksityisautoilulle  parantaminen 	______________ 
Kuva 1. Ongelma-alueet ja strategiaelementit Alankomaiden toisesssa liiken-
nesuunnitelmassa. 
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Ympäristö 	 Tavoitettavuus 
Askel 1: 
Ongelman 
ratkaisu 
alkulähteillä 
Askel 2: Askel 3: Askel 4: Askel 5: 
Liikenteen ky- Vaihtoehtojen Valikoiva Täydentävät 
synnän hallinta kehittäminen tavoitettavuuden  tavoitteet 
yksityisautoilulle parantaminen 
Politiikan 
pääalueet 
Poliitiikka-alue 1 Poliitiikka-alue 2: Poliitiikka-alue 3: Poliitiikka-alue 4: 
Ympäristö Liikenteen kysynnän hallinta Tavoitettavuus Tukevat toimet 
HENKILÖLIIKENNE 
- joukkoliikenne 
- pyöratieverkko 
- tieverkko 
- yksityisautojen 
kapasiteetin 
käyttöasteen 
kohottaminen 
- informaatioteknologia 
- terminaalitoimintojen 
 kehittäminen 
TAVARALIIKENNE 
- tiet 
- rautatiet 
- laivat (kanavat) 
- yhdistetyt kuljetukset 
- informaatioteknologia 
SATAMAT JA LENTC 
 KENTÄT 
- satamien 
tavoitettavuus 
ja markkina-asema 
- Schipholin 
tavoitettavuus 
ja markkina-asema 
- saada aikaan 
muutoksia 
käyttäytymisessä 
- eurooppalaisen 
liikennepolitiikan 
kehittäminen 
- alueellinen 
liikennepolitiikka 
- viranomaisten 
yhteistyö 
- yritysten 
liikennesuunnitelmat 
- infrastruktuurirahastot 
- sääntelyn 
soveltaminen 
- tutkimustoiminnan 
koordinointi 
- sosiaaliset 
näkökannat 
- suunnitelmien 
toteutus 
- saastumisen 
vähentäminen 
- energiankäytön 
 pienentäminen 
- meluhaitan 
vähentäminen 
- liikenne-
turvallisuuden 
parantaminen 
- maisemahaittojen 
 vähentäminen 
- vaarallisten 
aineiden 
kuijetusten 
 turvallisuuden 
parantaminen 
• - yhdyskuntarakenteen 
tiivistäminen 
- pysäköintijärjestelyt 
- kaupunkien sisäiset 
liikennealueet 
- telematiikka 
- liukuva työaika 
 ja  aukioloajat 
- hinnoittelu 
(yksityisautoilu ja 
 julkinen liikenne) 
tavoiteskenaariota 	6 tavoiteskenaariota 	13 tavoiteskenaariota 
Kuva 2. Strategiatja tavoitteet Alankomaiden toisessa liikennesuunnitelmassa 
Alankomaiden suunnitteluprosessissa annetaan suuri painoarvo operationaalisten 
tavoitteiden asettamiselle. Ylemmänasteiset tavoitteet pyritään saavuttamaan usei-
den osatavoitteiden avulla. Suunnitteluprosessissa  on kaiken kaikkiaan 35 osa- 
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aluetta, joista muodostuu neljä pääaluetta: ympäristö, liikenteen kysynnän 
hallinta, tavoitettavuus ja tukevat toimet. Jokaiselle osa-alueelle on määritetty 
 omat tavoitteensa, jotka tulee saavuttaa tietyn ajan kuluessa,  kuva 2. Tavoitteiden
asettamista on edeltänyt keskustelu vaatimuksista, menetelmistä ja näköaloista. 
Vuodesta 1992 lähtien on laadittu kattava vuosiraportti osatavoitteiden  saavutta-
misesta. 
Vuonna 1992 Alankomaihin perustettiin liikenneinfrastruktuurin kehittämistä var-
ten rahasto, jonka varat kerätään ajoneuvojen polttoaine-  ja vuosimaksuista. Ra-
hastosta rahoitetaan uusia maantie-, rautatie- ja vesitieinvestointeja, liikenne- 
väylien kunnossapitoa sekä suurten kaupunkien joukkoliikenneinvestointeja. Ra-
haston perustamisen myötä syntyi tarve eri liikennemuotojen  hankearviointien 
yhteismitallistamiselle. Kehitystyötä on tehty projektissa "Integral Main 
Infrastructure Project (Project it)'. Projekti it kuvailee suunnitteluprosessin 
nykytilannetta ja ongelmia kuvassa 3 esitetyllä tavalla. 
abstraktit 
poliittiset 
visiot 
rahasto 
Kuva 3. Tämän hetkinen tilanne strategisessa suunnittelussa Alankomaissa. 
Aluksi muodostetaan suhteellisen abstraktit poliittiset tavoitteet, jotka prosessin 
loppuvaiheessa muotoutuvat konkreettisiksi hankkeiksi. Hankkeet rahoitetaan tätä 
varten perustetusta rahastosta. Prosessin heikko kohta  on ns. musta laatikko, jossa 
abstraktit tavoitteet muuttuvat  konkreettisiksi hankkeilcsi. Mitä politiikka- ja pää
-töksentekomenetelmiä  laatikko sisältää, on vielä toistaiseksi epäselvää ja satin
-manvaraista.  Projekti it määritteleekin systemaattisemman strategisen suunnittelun 
kehittämisen tavoitteeksi yhtenäisen  ja johdonmukaisen menetelmän, jonka avulla 
eri sektoreiden hankkeita voidaan priorisoida. Tästä lähtökohdasta Projekti it:n 
tavoitteiksi on asetettu 
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- kehittää rahaston tavoitteiden puitteissa tehokkaita strategisia menetelmiä 
politiikan ja päätöksenteon tarpeisiin silmällä pitäen  koko infrastruktuurin 
muodostamaa kokonaisuutta 
- laatia käsikirja, johon kerätään suunnitteluohjeet, työkalut  ja tarkistuslista 
 em.  tarkoitusta varten. 
— __ 
- 
» 	-q---'- 	?' 
- 
- 
--------- 
r 
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Kuva 4. 	Hahmotelma kokonaisvaltaisesta suunnitteluprosessista.  
Kehitystyö on käynnistynyt hyvin kaikkien osallisena olevien sektoreiden taholla 
esiintyneestä huomattavasta vastustuksesta huolimatta. Alustavassa muistiossa  in-
tegroitu suunnitteluprosessi koostuu seuraavista osista,  (kuva 4): 
1. Abstrakti politiikan muotoilu  
2. Kolmivaiheinen strateginen prosessi 
-liikenneverkosta hyötyvien  maantieteellisten alueiden tunnistaminen 
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-alueiden välillä vallitsevien "yhteyksien" kartoittaminen 
-alueiden välisten liikenneyhteyksien (tiet,  radat jne.) selvittäminen  
3. Nykyisen liikennejärjestelmän ja tulevaisuudessa tarvittavan järjestelmän 
välisten eroavuuksien selvittäminen etsimällä nykyjärjestelmän puutteita 
 ja  pullonkauloja 
4. Edelleen tutkittavien ja suunniteltavien projektien valinta liikennesekto-
reittain 
Kokonaisvaltaisempaa suunnittelujärjestelmää kaivataan myös Ruotsissa 
Myös Ruotsissa on meneillään laaja kehitystyö kokonaisvaltaisemman, eri liiken-
nemuodot kattavan suunnittelujärjestelmän luomiseksi. Päämääränä  on luoda eri-
laisia vaihtoehtoja yhteiskunnan tulevasta kehityksestä ja selvittää vaihtoehtojen 
vaikutuksia liikennejärjestelmään sekä arvioida tehtyjen ennusteiden luotetta-
vuutta. Jokaisessa kehitysskenaariossa laaditaan oma strategiansa liikennesekto
-rule,  jossa tarkastellaan mm. infrastruktuuri-investointeja, kunnossapitoa, liiken
nenä, verotusta sekä muita maksuja. 
Viisikohtainen tavoitesuunnitelma strategisessa tiensuunnittelussa Nor-
jassa 
Strateginen suunnittelu eroaa projektikohtaisesta suunnittelusta suuntautumalla 
voimakkaammin kokonaisuuksien hahmottamiseen ja järjestelmän hallintaan. Se 
 voidaan kuvata prosessina, jossa tietyin menetelmin yhdessä poliittisten pää-
määrien ja priorisointien kanssa nostetaan esille mielenkiintoisia projekteja jat-
kossa tapahtuvaa yksityiskohtaisempaa tarkastelua varten. 
Norjassa toteutettavan "Strateginen tiensuunnittelu" -projektin taustalla on viisi-
kohtainen tavoitesuunnitelma: 
1. Tavoitejohtamisen järjestelmä, jossa poliitikoilta edellytetään ta-
voitteiden ja raamien asettamista toiminnalle, samanaikaisesti vir-
kamiesten tehtävänä on toteuttaa tavoitteet tehokkaimmalla mah-
dollisella tavalla. Järjestelmän toimivuus varmistetaan esimerkiksi 
seuraamalla tavoitteiden toteutumista vuosittain. 
2. Suuunitelujärjestelmä, joka perustuu kokonaisuuden hallintaan. 
Liikennejärjestelmän rajaaminen joko hallinnollisesti  tai toimin-
nallisesti on tärkeää. 
3. Suunnittehiprosessi, joka mandollistaa myös vaihtoehtoiset 
ratkaisumallit. Suunnitteluprosessi aloitetaan laajalla ongelmakar-
toituksella ja sen tulisi sisältää seuraavat seikat: 
- ongelma-analyysi 
- tavoitteiden määrittäminen 
- vaihtoehtoisten strategioiden luominen 
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- strategioiden vaikutuksien selvittäminen 
- infonnaatioanalyysi so. seurausten luokittelu ja arviointi 
 strategian  valintaa varten 
Suunnitteluprosessi on iteratiivinen ja mandollistaa yhteydet myös 
taaksepäin. 
4. Suunnittelumenetelmät ja välineet ovat tärkeä edellytys strategi-
sen tiensuunnittelun kehittämiselle. Menetelmiä ja välineitä tulee 
kehittää laajalla alueella. Tärkeintä on kehittää liikennemalleja, 
jotka toimivat sekä kansallisella että alueellisella tasolla  ja joihin 
 on  mandollista yhdistää vaihtoehtoisten strategioiden vaikutuksien 
selvittäminen. 
5. Yleinen strateginen ongelmanasettelu ts. ajankohtaiset, keskeiset 
ongelmat, jotka liittyvät strategiseen suunnitteluun yleisemmällä 
tasolla. Rakentarnisstandardit, investoinnit, käyttö ja kunnossapito 
ovat tästä tyypillisiä esimerkkejä.  
3.2 Tanskalaisia kokemuksia strategisen suunnittelun käytöstä 
päätöksenteossa  
(Användningen av strategisk planering i  den trafikpolitiska beslutsprocessen. 
Helge Mortensen, Folketingets Trafikudvaig, Danmark 1995) 
Suurten tehtävien ratkaiseminen ja kunnianhimoisten tavoitteiden saavuttaminen 
vaatii perusteellista suunnittelua ja harkintaa strategioita valittaessa. Yksi polii-
tikon ensisijaisista tehtävistä on havaita ja määritellä tärkeimmät tavoitteet ja stra-
tegiat. Seuraajillani (ent. liikenneministeri) tulee olemaan vaikeuksia pitää kiinni 
johtavista ja itsestään selvistä tavoitteista jatkuvassa suunnitelmien tekemisen ja 
 uudistamisen virrassa.  Se vaatii poliittista itsekuria hetkellä, jolloin olemme hyvin
suuren liikennepoliittisen haasteen edessä: 
Liikennejärjestelmän tulee suoriutua tulevaisuudessa yhä kasvavasta henki-
lö- ja tavaraliikenteestä samanaikaisesti liikenteestä aiheutuvia ympäristö- 
vaikutuksia kasvattamatta  ja käytettävissä olevia resursseja tuhlaamatta. 
EU:n hallinnossa rakennetaan yhteistä liilcennepolitiikkaa, joka perustuu 
- vapaaseen kilpailuun 
- lisääntyvään kapasiteettiin 
- liikenteellisten pullonkaulojen poistamiseen ja siten suurempaan tehokkuu-
teen 
- ympäristön sietokykyyn 
- Euroopan yhdentymiseen sekä sisäisesti että suhteessa muuhun maail-
maan. 
Liikennesektori on sidoksissa monien yhteiskunnan alojen kanssa. Siksi liikenne-
polittisessa päätöksenteossa on kyettävä näkemään eri alojen väliset yhteydet sekä 
niiden muodostama kokonaisuus. Tavoitteiden ja strategioiden asettaminen pakot- 
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taa meidät tutkimaan asiat perinpohjin ja näkemään liikenneinvestoinnit yhtey-
dessä muuhun politiikkaan. On kuitenkin varottava sokeaa sitoutumista tehtyihin 
valintoihin, kulloinkin esille tulevissa tilanteissa  on valittava parhaiten olosuh-
teisiin sopiva ratkaisu.  
On tärkeää ymmärtää, että liikennemuodon valintaa eivät tee poliitikot, vaan käyt-
täjät. Valinta tehdään päivittäin  ja se ei välttämättä ole poliittisten toiveiden mu-
kainen. On kyse tehokkuudesta, ajasta, hinnasta  ja laadusta. Politiikan tehtävä on-
kin muuttaa yhä enemmän vapaille markkinoille siirtyvää infrastruktuuria siten, 
että poliittiset toiveet ja kansalaisten valinnat yhtyvät. 
Yksi liikennepolitiikan haasteiden päävastauksista, varsinkin EU:n liikennekeskus-
teluissa, on ollut siirtää liikennettä yhä enemmän ja enemmän maanteiltä rauta-
teille. Tämän tavoitteen saavuttamiseksi tulee panostaa voimakkaasti kansamväli
-seen  päätöksentekoon. Rautateiden rooli tulee muuttaa paikallisesta ja kansallisesta 
alueelliseksi ja kansainväliseksi. Rautatieliikenne palvee parhaiten siellä, missä 
paljon ihmisiä ja tavaroita siirtyy paikasta toiseen. 
Keskustelu strategisesta suunnittelusta voi niin halutessamme synnyttää avoimem
-paa ja  demokraattisempaa mielipiteiden vaihtoa tulevaisuuden liikenneoloista. Lii-
kennepoliittiset päätökset tulee tehdä tiiviissä yhteistyössä paikallisten poliitikkojen 
 ja  virkamiesten kanssa kansalliset  ja kansainväliset reunaehdot huomioiden. Näin 
säilytämme yhteiskunnan, jossa päätökset tehdään mandollisimman lähellä 
kansalaisia. 
Strategisen suunnittelun myötä tiedämme mitä haluamme saavuttaa  ja miksi teem-
me niin kuin teemme. Strateginen suunnittelu  on poliittinen väline hahmottaa ko-
konaisuuksia ja toimia niiden vaatimusten mukaisesti.  
3.3 Strategisen suunnittelun tila Tanskassa  
(I vilken grad tillämpas strategisk planering i Danmark och vilka ambitioner har 
 man. Hans-Carl Nielsen,  Trafikministeriet, Danmark 1995.) 
Liikennesektorin strategisessa suunnittelussa luodaan yhteydet laajempiin yhteis-
kunnallisiin tavoitteisiin. Suunnittelujärjestelmää kehitetään sopusoinnussa asetet-
tujen tavoitteiden ja strategioiden kanssa. Tavoitteiden saavuttamista kontrolloi-
daan tietyin väliajoin, jotta toteutettu politiikka on myös käytännössä halutun 
kaltaista. Strategisen suunnittelun tavoitteena on uudistaa liikennejärjestelmä siten, 
että tarvittava liikkuvuuden taso kyetään saavuttamaan resurssien käytön  ja 
 ympäristön sietokyvyn asettamissa rajoissa (energia, ilmasto, ilmansaasteet, liiken-
neonnettomuudet, melu jne.). 
Tanskassa on omaksuttu viisi johtavaa strategiaa liikennejärjestelmän kehittämises- 
sä. Ensinnäkin liikennealan suunnittelua ja tutkimusta vahvistetaan, jotta tulevai- 
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Uusi investointikriteeri arvottaa toimintavapautta  
Investoinnit, joiden toteuttamista  on mandollista siirtää myöhempään ajankohtaan 
 tai  jotka kerran toteutettuna ovat peruuttamattomia tulisi investointikriteereissä 
huomioida nykykäytännöstä poikkeavasti. Niiden aiheuttamiin kustannuksiin on 
 lisättävä laskennallinen kustannus, joka aiheutuu toimintavapauden rajoittumisesta 
tulevaisuudessa. Lisäkustannus voidaan laskea samaan tapaan kuin liikemaailmas-
sa arvotetaan optioiden markkina-arvoja (toteuttaessasi osto -option voit saada 
voittoa juuri sillä hetkellä, mutta samalla menetät mandollisuuden hyötyä myö-
hemmästä kurssikehityksestä). 
Toimintavapauksien rajoittumisesta aiheutuvan kustannuksen huomioiminen syn-
nyttää uuden investointikriteerin nykyarvokriteerin sijaan. Peruuttamattomilta 
investoinneilta edellytetään suurempaa tuottoa kuin toimenpiteiltä, jotka voidaan 
tehdä uudelleen ja joihin sijoitetut varat on mandollista saada takaisin. Siten 
maanalaiseen sijoitetulle pääomalle tulisi saada korkeampi tuotto kuin linja-auto-
liikenteen investoinneille. Lisäksi epävarmoille investoinneille tulisi asettaa korke-
ampi tuottovaatimus kuin varmoille investoinneille. (vrt.  Investment under uncer-
tainty. Dixit, Pindyck. 1994). 
Ennustemenetelmiä on kehitettävä 
Ensimmäinen askel suunnitelmien kehittämisessä on parantaa nykyisiä ennusteme-
netelmiä. Tämän hetkisiin menetelmiin sisältyvää epävarmuutta olisi kyettävä 
arvioimaan paremmin. Ongelma on ratkaistavissa, kun kysymyksessä on tilasto- 
matemaattisesti laskettavissa olevat suureet.  Sen sijaan ulkoisissa olosuhteissa ta-
pahtuvien muutosten kyseessä ollessa todennäköisyyksien määrittäminen  on 
 hankalaa. Erilaisia skenaariota  on toki olemassa, mutta niiden toteutumistoden-
näköisyyksien määrittämiseen, vaikkapa  vain subjektiivisella tasolla, ei toistaiseksi 
ole kyetty. 
Tässä mielessä edellä esitetty teoria (Dixit, Pindycks)  on erityisen mielenkiintoi-
nen. Teorian avulla on mandollista valita ensimmäisen suunnittelujakson kuluessa 
toteutettavat toimenpiteet. Tämän jälkeen ennusteet korajataan muuttuneiden olo-
suhteiden mukaisiksi ja valitaan seuraavassa jaksossa toteutettavat toimenpiteet.  
3.5 Strategisen suunnittelun tarve ja mandollisuudet Ruotsissa  
(Värdering av möjligheterna att genomföra samhällsinriktad strategisk planering. 
 Nils Bruzelius. Lund, Sverige 1995.) 
Nykyisten suunnitelmien mukaan Ruotsissa sijoitetaan seuraavan vuosikymmenen 
kuluessa 150-200 miljardia kruunua tie- ja rataverkon kehittämiseen. Kysymyk-
sessä lienee yksi suurimmista investoinneista, mitä Ruotsissa on koskaan 
toteutettu. Merkittävä osuus tarvittavasta rahamäärästä kerätään erilaisina veroina 
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kansalaisilta. Suunnitelman tavoitteena on tuottaa korkeatasoisia liikennepalveluita 
 edistämään maan taloudellista kehitystä.  
Liikennejärjestelmän kokonaistaloudellisuudesta  ei vastaa kukaan 
Esiin nousee mielenkiintoinen kysymys. Voidaanko ketään asettaa vastuuseen 
siitä, että sijoitukset todella synnyttävät taloudellista kasvua  ja ovat kansalaisten 
etujen mukaisia? Vastaus kysymykseen  on kielteinen. "Tielaitokselle ja Rautatie- 
laitokselle" ei ole asetettu minkäänlaisia lakisääteisiä toiminnallisia tavoitteita. 
Laitoksilla on hallinnolliset tehtävänsä, mutta ei erikseen  määriteltyjä tavoitteita. 
Jotta vastuun kantamista voitaisiin edellyttää, täytyisi olla järjestelmä, joka 
seuraisi hankkeiden vaikutuksia.  Informaatiojärjestelmä voisi toimia samaan ta-
paan kuin yritysmaailmassa seurataan tavoitteiden saavuttamista. Nykyjärjes-
telmän perusteella on mandotonta arvioida kuinka hyvin tai huonosti liikennejär-
jestelmän kehittämiseen osoitetut  varat on käytetty. 
Yhteiskuntataloudellisten laskelmien tulkittavuus aiheuttaa epävarmuutta 
Infrastruktuurisuunnitelmien yhteydessä tehdään usein myös yhteiskuntataloudelii
-set  laskelmat hankkeen vaikutuksista. Tämän tyyppiset laskelmat ovat säilyttäneet 
asemansa myös viimeaikoina tehtyjen suunnittelujärjestelmää koskevien muutosten 
yhteydessä. Varsinkin taloustieteilijöiden mielestä menetelmät ovat erityisen käyt-
tökelpoisia. On kuitenkin todettava, että yhteiskuntataloudellisten laskelmien käyt-
tötavoista on erimielisyyksiä samoin kuin käytetyistä  parametreista. Käsityksiä 
asiasta on melkein yhtä monta kuin on alan asiantuntijoita. Tämä merkitsee sitä, 
että laskentatavat muuttuvat jatkuvasti ja menetelmää käytetään eri tavoin eri 
tilanteissa. 
Esimerkkinä yhteiskuntataloudellisten laskelmien vaikeaselkoisuudesta voidaan 
mainita Dennis-paketin tarkastelu Tukholmassa. Konsultin tekemän tutidmuksen 
 perusteella paketti todettiin  yhteiskuntataloudellisesti  kannattavaksi. Eräs tämän 
alan johtavista tutkijoista havaitsi kuitenkin konsultin selvityksessä puutteelli-
suuksia ja menetelmän käyttötapa oli hänen mielestään virheellinen. Hänen omat 
tutkimuksensa osoittivat Dennis-paketin yhteiskuntataloudellisesti kannattamatto-
maksi. Edelleen kolmas "ekspertti" osoitti molemmat aikaisemmat laskentatavat 
 vääriksi. Onkin syytä miettiä, voidaanko näin mielivaltaista menetelmää käyttää 
 150-200  miljardin kruunun suuruisista investoinneista päätettäessä. 
Investoinnit infrastruktuurin kehittämiseen ovat erityisen riskialttiita. Kerran toteu-
tettuja investointeja ei voi peruuttaa  ja niiden elinikä on pitkä. Riskien käsittelyyn 
 investointilaskelmissa  tulisikin kiinnittää nykyistä enemmän huomiota. Myös
valtion tilintarkastuslaitos on huomauttanut Tielaitosta ja Rautatielaitosta epävar-
muustekijöiden huomioimatta jättämisestä muutamia kertoja. Parannusta ei  kuiten- 
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kaan  ole tapahtunut. Onko siis todella niin, että varojen taloudelliseen käyttöön ei 
ole olemassa riittävästi kiihokkeita, koska taloudellinen vastuu  on viimekädessä 
veronmaksajilla? 
Nykyinen suunnittelusysteemi kätkee taakseen piilovaikuttajia  
Ruotsalaisen suunnittelujärjestelmän pahimmat puutteellisuudet tulevat esille voi-
makkainimin kolmella eri alueella. Ensinnäkin  se on liian heikko ohjaamaan re-
surssien taloudellista käyttöä. Tätä taustaa vasten on hyvin todennäköistä, että yksi 
Ruotsin historian suurimmista investoinneista epäonnistuu oleellisesti. Toiseksi, 
suuret investoinnit kätkevät todennäköisesti taakseen reaalitulojen uudelleen jakau-
tumista. Tämä tapahtuu useimmiten tavallisen kansalaisen etujen kustannuksella. 
Kolmanneksi nykysysteemiin on piiloutunut monia etuja tavoittelevia aktiviteet-
tejä. Pitkässä juoksussa tämä johtaa yhteiskuntamoraalin höltymiseen  ja nip-
puvuuteen erilaisista avustuksista. 
Niiden, jotka uskovat infrastruktuurin kehittämisen nykyisen kultaisen suunnittelu- 
järjestelmän puitteissa lisäävän Ruotsin taloudellista kasvua tulisi tutustua kehitys-
maissa tapahtuneeseen kehitykseen viimeisten 30 vuoden aikana. Myös siellä on 
 vuosikymmenten ajan uskottu infrastruktuurin kehittämisen olevan tärkeä tekijä 
taloudellisen kehityksen ja kasvun tavoittelussa. Tänä päivänä voinemme myön-
tää, että asetettuja tavoitteita ei ole saavutettu. Tämän  on myöntänyt myös Maail-
manpankki, joka on tukenut useita infrastruktuurin kehittämishankkeita kehitys-
maissa ja tehnyt jälkilaskelmat tukemiensa hankkeiden vaikutuksista  (Evaluation 
Results). 
Markkinatalous vaijastettava infrastruktuurin kehityksen palvelukseen 
Nykyinen suunnittelujärjestelmä kaipaa muutoksia, joilla taustalla vaikuttavat eri-
tyisintressit saadaan esille. Järjestelmän tulisi olla läpinäkyvä ja pakottaa eri osa-
puolet saman pöydän ääreen ratkomaan ongelmat yhdessä. Nykytietämyksen 
valossa ainoa tähän kykenevä järjestelmä maailmassa  on markkinatalous. Sen 
 vaijastaminen  infrastruktuurin kehittämiseen edellyttää kuitenkin tarkaa harkintaa 
 ja  infrastruktuurin asettamien erityisehtojen mukaista lainsäädännöllistä kehitys-
työtä. 
Infrastruktuurin kehittämiseen tarvittavat lainat tulisi hankkia yksityiseltä sektorilta 
eikä niille saa myöntää valtion takuuta. Tämä toimisi kustannustietoisuutta lisää-
vänä tekijänä. Siten tulevaisuuden kehitystä arvioivien visioiden painoarvo suun-
nittelussa kasvaisi, pyrittäisiin identifloimaan tulevaisuuden tarpeet takemmin ja 
 välttämään ylikapasiteetin syntymistä. Suunnittelujärjestelmä muotoutuisi auto-
maattisesti koordinoidummaksi ja se huomioisi myös ne näkökannat, joita ei tänä 
päivänä kukaan lobbaaja ole edustamassa Tukholman käytävillä. 
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Uudessa järjestelmässä tulisi myös tarkkaan miettiä suhtautumista liikenteen  ulkoi
-sun  vaikutuksiin kuten onnettomuuksiin, meluun ja päästöihin. Mikäli nämä ong-
elmat halutaan ratkaista läpinäkyvällä ja uskottavalla tavalla, on vastuuta tavoittei-
den toteuttamisesta jaettava ja annettava vastuullisille vapaus pyrkiä asetettuihin 
päämääriin parhaaksi katsomallaan tavalla. Edelleen se merkitsee sitä, että suun-
nittelu ja rakentaminen on selkeästi erotettava mitä sääntelevistä viranomais-
tahoista. 
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Liikennepoliittisen päätöksenteon toimintaympäristössä viime aikoina tapahtuneet 
muutokset ovat selvityksen kohteena olleissa maissa hyvin samankaltaisia.  JOT- 
ajattelu tuotantotoiminnassa on lisännyt laadultaan korkeatasoisien, kustannuksil-
taan tehokkaiden ja luotettavien yhteyksien tarvetta. Hyvät kansainväliset yhteydet 
ovat tärkeitä ulkomaankaupan, kotimaahan suuntautuvien investointien ja turismin 
 kannalta. Pyrkimys taloudelliseen kasvuun lisää liikennejärjestelmän kehittämistar-
verta. Kansainvälisen kilpailun edessä yhdelläkään maalla ei ole varaa jättäytyä 
ratkaisevasti muiden jälkeen. Toisaalta  on selvää, että paineet kestävän kehityksen 
mukaiseen politiikkaan ja julkisten menojen leikkaamiseen kasvavat kaikkialla. 
Huoli ympäristön tilasta on 1990-luvulla muuttunut globaaliksi ilmiöksi. Ilmaston 
lampeneminen on yksi päähuolenaiheista, jonka seurauksena kestävän kehityksen 
periaatteet ja saastuttaja maksaa -toimintamalli ovat korkealla poliittisten päätök-
sentekijöiden esityslistalla. Huoli ympäristöstä muodostaa kuitenkin  vain osan 
politiikan kirjosta, poliitikkojen  on pyrittävä huolehtimaan myös taloudellisen 
kasvun edellytyksistä. Liikenteen ympäristölliset vaikutukset ovatkin huomatta-
vasti laajempi tutkimusalue kuin tähän asti on ymmärretty. Ympäristövaikutukset 
 on  nähtävä osana tasapainoista kokonaisuutta muiden yhteiskunnallisten tavoittei-
den, kuten esim. työttömyyden vähentämisen, teollisuuden kilpailukyvyn säilyttä-
misen, valtion verotulojen  ja yksilöllisen valinnan mandollisuuden kanssa. 
Edellä kuvatun kaltaiset muutokset toimintaympäristössä ovat lisänneet strategisen 
liikennesuunnittelun tarvetta kaikissa kehittyneissä maissa. Perinteisesti liikenne- 
suunnittelu on kohdistunut pääasiassa infrastruktuurin rakentamiseen. Keskittymi-
nen suppeisiin kokonaisuuksiin on leimannut myös liikennepoliittista päätöksente-
koa useimmissa maissa. Strateginen liikennesuunnittelu eroaa projektikohtaisesta 
suunnittelusta suuntautumalla voimakkaammin kokonaisuuksien hahmottamiseen 
 ja  järjestelmän hallintaan. Se voidaan kuvata prosessina, jossa tietyin menetelmin 
yhdessä poliittisten päämäärien ja priorisointien kanssa nostetaan esille tärkeitä 
projekteja jatkossa tapahtuvaa yksityiskohtaisempaa tarkastelua varten. Poliiti-
koilta edellytetään tavoitteiden ja raamien asettamista toiminnalle, samanaikaisesti 
virkamiesten tehtävänä on toteuttaa tavoitteet tehokkainunalla mandollisella ta-
valla. 
Liikennesektori on sidoksissa monien yhteiskunnan alojen kanssa. Siksi liikenne-
poliittisessa päätöksenteossa on kyettävä näkemään eri alojen väliset yhteydet sekä 
niiden muodostama kokonaisuus.  Strategisen liikennesuunnittelun kehittämisen 
myötä tiedämme mitä haluamme saavuttaa  ja miksi teemme niin kuin teemme. 
Strateginen suunnittelu on väline hahmottaa kokonaisuuksia  ja toimia niiden vaa-
timusten mukaisesti. Suunnittelun painopistealueina nähdään  mm. liikennejärjes-
telmän ja talouden kehityksen yhteydet, ympäristölliset tavoitteet, liikenteen ky-
syntä, liikennemuotojen välisen yhteistyön kehittäminen, eri osapuolten välisien 
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yhteisien  päämäärien löytäminen sekä rahoitusjärjestelyt yksityisen ja julkisen 
 sektorin  kesken. 
Selvityksen kohteena olevien  maiden hallitukset ovat yksimielisiä siitä, että talou-
dellinen kasvu tulee lisaamään liikennejärjestelmän kehittämisen tarvetta. Kuiten-
kin vain Alankomailla ja Saksalla on olemassa kansallinen strategia taloudellisten 
 ja ympäristöllisten  tavoitteiden yhteensovittamisesta. Saksa ja Alankomaat ovat 
muita maita edellä myös strategisissa pyrkimyksissään liikenneverkon kokonaista-
loudellisessa kehittämisessä ja liikennemuotojen yhteistyön parantamisessa. 
Yhteisistä liikennepoliittisista päämääristä sopiminen eri sidosryhmien kesken  on 
 tärkeää, jotta osapuolet saadaan sitoutumaan  strategisten tavoitteiden saavuttami-
seen. Siten myös hallitusten  on helpompi sitoutua pitkän tähtäimen poliittisiin  ja 
 taloudellisiin suunnitelmiin. Tämä lisää talouselämän luottamusta kansainvälisen 
kilpailukyvyn säilyttävän liikennejärjestelmän kehittämiseen  ja antaa jatkuvuutta 
liiketoiminnan suunnitteluun. Yhteisistä liikennepoliittisista päämääristä tulisi löy-
tää yksimielisyys myös kansainvälisellä tasolla. 
Liikenteen käyttäjien mielipiteiden huomioiminen antamalla tehdyt suunnitelmat 
yleisen keskustelun alaisiksi  ja suunnitelman perusteena olevan tiedon levittäminen 
suuren yleisön keskuuteen on havaittu toimivaksi. Alankomaissa tällä hetkellä 
voimassa oleva strategiasuunnitelma (S\TV-II) herätti enemmän keskustelua kuin 
mikaan muu valtakunnan politiikkaan liittyvä suunnitelma aikaisemmin. Suunni-
telman hyväksymisen jälkeen tehty tutkimus osoitti, että melkein jokainen oli 
tietoinen suunnitelman pääpiirteistä, ja että käytännössä suunnitelman saama tuki 
kansalaisten keskuudessa oli suurempi kuin poliitikot osasivat odottaa. 
Alankomaissa, Ranskassa ja Saksassa on olemassa muutamia valtion tuloja, jotka 
 on "korvamerkitty' liikennejärjestelmän  parantamiseen. Saksassa 5 % polttoaine-
veron tuotosta suunnataan paikalliselle tasolle liikennejärjestelmän kehittämiseen. 
Tämä kattaa noin puolet valtion kokonaisavustuksista tähän tarkoitukseen. Alan-
komaissa perustettiin vuonna 1994 erityinen infrastruktuurira.hasto, johon ohjataan 
varoja valtion eri tulolähteistä (mm. moottoriajoneuvoverosta, polttoaineverosta, 
kaasutuloista) liikennejärjestehnän kehittämiseen. Ranskassa kerätään erityinen 
 vero  tietyn kokoluokan ylittäviltä yrityksiltä tukemaan Pariisin  ja muiden suurim-
pien kaupunkien joukkoliikennettä. 
Isossa-Britanniassa ja USA:ssa on onnistuttu muita maita paremmin houkutte-
lemaan yksityisiä investoijia sijoittamaan liikennejärjestelmän kehittämiseen. Saa-
tujen kokemusten perusteella yksityinen sektori ei kuitenkaan voi korvata  julkista 
 sektoria infrastrulctuurin kehittämisessä tarvittavien pääomien tarjoajana, vaan  on
 kehitettävä molempia osapuolia tyydyttävää yhteistoimintaa. Yksityisten rahoit-
tajien kiinnostuksen varmistaminen edellyttää selkeitä pelisääntöjä liikennepal-
veluiden hinnoittelun, julkisen rahoituksen osuuden yms. instrumenttien osalta. 
Hallitus voi sitoutua keskipitkän aikavälin sopimuksin tukemaan jonkin erityisen 
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tärkeän strategisen tavoitteen saavuttamista, tällöin on kuitenkin sovittava voitto-
jen jakamisesta sopijapuolten kesken. 
Liikenteen kysynnän hallinta nähdään avaintekijäksi ruuhkautumisen estämisessä. 
Perinteisesti tähän on pyritty uusilla investoinneila, jotka kuitenkin ovat liikenteen 
kysynnän kasvun seurauksena ruuhkautuneet uudelleen.  On todennäköistä, että 
tieliikenteen kasvua ei tulevaisuudessakaan kyetä pysäyttämäan. Kehittämällä 
muita liikennemuotoja kilpailukykyisemmiksi on kuitenkin mandollista tukea lii-
kenteen siirtymistä ympäristön kannalta edullisempiin kulkumuotoihin. Viimekä-
dessä on tärkeää ymmärtää, että liikennemuodon valintaa eivät tee poliitikot tai 
 virkamiehet vaan käyttäjät. Valinta tehdään päivittäin  ja se ei välttämättä ole
poliittisten toiveiden mukainen. On kysymys tehokkuudesta, ajasta, hinnasta  ja 
 laadusta. Politiikan tehtävä onkin muuttaa liikennejärjestelmää niin, että poliittiset 
toiveet ja kansalaisten valinnat yhtyvät. 
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